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Barrio de Luna 
Una traducción 
directa de la 
denominación de los 
barrios de las 
antiguas barracas, 
“Daldongne 달동네” 
en las ladera de las 
montañas. Se puso el 
nombre por la buena 
vista que se tiene de 
la luna por su 







1.1 Motivación personal 
 
A inicios de 2013 encontré un proyecto elaborado por el Ayuntamiento de 
Yeong-do durante la búsqueda de un posible solar para mi proyecto final de 
carrera. Dicho proyecto proponía “limpiar“ 1.345.985 m² sobre un barrio de luna  
desahuciando 14.776 familias para construir “apartamentos (bloques o torres de 
viviendas)” para 6.396 familias, además de una carretera elevada, que conectaría 
dos puentes cruzando la isla Yeongdo. No se trataba de un proyecto imaginario, 
sino de una espantosa realidad que me alarmó y me generó una fuerte 
preocupación que no podía ignorar. ¿Por qué se quiere esto? ¿Para quién? 
¿Dónde irán las familias desalojadas? ¿Qué va a pasar “allí”? 
 
Busan es la segunda ciudad de Corea del Sur. Muestra una notable 
discontinuidad en la historia de su forma urbana. Ha vivido los momentos 
históricos de la época moderna, la colonización, la Guerra Coreana y la 
industrialización, más fuerte que todas de su país, por su localización en el final 
de sureste de la península coreana, la más cerca de Japón, y por la posesión del 
puerto más importante del país. Cuando alguien llega a Busan en tren por vez 
primera, al salir de la nueva estación por el vestíbulo que está en la primera 
planta, se queda asombrado por el panorama que aparece ante sus ojos: una 
montaña de casas pequeñas e irregulares, detrás de edificios altos. Si uno llega 
por la noche, se asusta al día siguiente, al notar que las luces elevadas de la 
noche anterior no eran de rascacielos. Son de los “barrios de luna”, los antiguos 
barrios de barracas que nacieron durante la época de la colonización japonesa y 
la Guerra de Corea, debido al aumento explosivo de la población. Tras ocupar 
todo el suelo útil, urbanizable o no urbanizable, sin ningún tipo de 
planeamiento por parte de los refugiados de la guerra y los emigrantes tras la 
industrialización, una parte de la ciudad consolida poco a poco su asentamiento 
marginal mientras otra se transforma construyendo servicios e infraestructuras 
con mucha velocidad. Busan muestra un contrapunto entre estas dos realidades. 
Luego, con el crecimiento derivado del boom de la construcción privada, los 
barrios de luna, ubicados sobre una topografía menos accidentada, o cerca de 




















Vista aérea de Yeongdo, Busan 
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Pero a partir de 1990, la población de Busan empieza a disminuir y ahora la 
oferta de apartamentos supera la demanda. El municipio de Busan sufre los 
problemas derivados de un desarrollo desequilibrado y de la necesidad de 
cambiar su curso mediante la introducción de programas de renovación urbana 
y de mejora de la infraestructura social. 
 
En 2009, el municipio plantea un proyecto de la regeneración urbana, que se 
denomina “Renacimiento de las carreteras ladera de la montaña”, designando 
como áreas de rehabilitación 54 barrios de luna en 6 distritos. Sin embargo, en 
ese mismo año, el ayuntamiento de Yeongdo plantea una "re-explotación" en 
lugar de la “regeneración”, por la manera de construir un nuevo complejo de 
apartamentos demoliendo todos los tejidos existentes. 
 
Es verdad que a mucha gente los barrios de luna le hacen revivir recuerdos 
dolorosos; la colonización, la guerra, el refugio y el hambre, etc. Pero son los 
lugares donde la vida siguió durante la guerra y hasta ahora, y es donde creció 
la cultura de Busan, mezclando las de todo el país entre los refugiados. Es 
donde todavía se mantiene una comunidad a la escala de barrio dentro de una 
gran metrópolis y es donde se produce el paisaje urbano particular de Busan, 
que conforma la identidad de la ciudad. No se puede cambiar esto por 
apartamentos. No se puede eliminar una parte de la historia por ser trágica. No 
se trata de conservar los barrios tal y como son. La escasez de servicios, el bajo 
nivel del ambiente residencial y el envejecimiento de las viviendas son 
realidades a las que tenemos que enfrentarnos en los barrios de luna. Sin 
embargo, primero debemos conocer bien varios aspectos su origen, su 
crecimiento y sus problemas actuales para ver sus posibilidades de 
transformación futura. 
 
Así empecé mi proyecto final de carrera en aquel mismo solar del proyecto de 
Yeongdo pensando que ya era tarde. Pero lo hice porque confiaba en que algo 
debería quedar documentado antes de perder todo lo que tenemos allí sin 
conocerlo.  
 
Afortunadamente, en el año 2014 se suspende el proyecto de Ayuntamiento y 
se incorpora el área del proyecto al plan de regeneración. Yo continúo con el 
mismo tema como trabajo final de Máster. Me acuerdo bien del inicio de mi 
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proyecto final de carrera. Como no he estudiado arquitectura en Busan, aunque 
nací y viví allí hasta la adolescencia, no conocía la estructura urbana de la 
ciudad y ésta me parece muy extraña, incomprensible. Por ello confío en que el 
trabajo me ayude a conocer mejor mi ciudad.  
 
1.2 Estado de arte 
 
El estudio de la ciudad informal se está convirtiendo en un tema de 
importancia creciente, al reconocerse como un fenómeno global. De hecho, ha 
habido varios intentos de aceptar el fenómeno como una realidad y de 
incorporarlo como una parte de la ciudad. A pesar de que existen varios 
estudios enfocados desde una perspectiva socioeconómica o política, hay pocos 
estudios que traten la morfología de la ciudad informal, su forma de ser y su 
proceso de la transformación. No es difícil imaginar que eso es debido a la 
carencia y la precariedad de los elementos básicos con los que se explica la 
morfología urbana en estos barrios.  
 
En el año 1999, Joan Busquets publicó “La urbanización marginal”, un estudio 
pionero realizado entre 1971-1974, que trata de las formas de crecimiento de la 
ciudad “marginal”. El trabajo consiste en el estudio de una treintena de barrios 
de Barcelona, para tratar de desvelar los patrones urbanísticos, a partir de los 
cuales los barrios se habían formado y cómo se producía el crecimiento y su 
densificación o transformación.1 
 
En el año 2002, Los geógrafos Alan Gilbert y Peter Ward se quejaban 
asombrados de que “no se haya realizado ni un solo estudio que recoja la 
transformación que han sufrido los asentamientos de rentas bajas, durante todo 
el periodo de la posguerra, en ninguna ciudad del Tercer Mundo”.2 
 
En el año 2003, UN-Habitat publicó un reportaje global sobre las ciudades 
informales, “The Challenge of Slum”. Por su definición de “Slum”, enfocada en la 
pobreza urbana, solo se tratan las ciudades que sufren de asentamientos 
informales recientemente. 3 
                                   
1 Joan Busquets i Grau, ≪La urbanización marginal≫, Edicions UPC 1999, p.10 
2 Mike Davis, ≪Planeta de ciudades miseria≫, Foca, S.L., 2007 p. 75 
3 UN-HABITAT, ≪The Challenge of Slums≫, Earthscan Publications Ltd, 2003 
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En el año 2008, Devisari Tunas publicó “The spatial economy in the urban 
informal settlement” un estudio sobre Kampong, un asentamiento informal en 
Yakarta (Indonesia). El objetivo de este estudio es explicar los problemas 
económicos, sociales y políticos en relación con los espacios urbanos.4 
 
En las ciudades de Latinoamérica, la búsqueda de soluciones para la salud y los 
servicios de las ciudades informales está aumentando la atención en ellas.  
En el año 2005, Alfred Brillembourg, Kristin Feireiss y Hubert Klumpner 
publicaron “Informal City: Caracas Case” junto con los proyectos “Federal 
Cultural Foundation” de Alemania y “Urban Think Tank” en Caracas (Venezuela) 
como un estudio interdisciplinario. Ante un aparente caos, se cuestionan el valor 
de las estructuras sociales y políticas de estilo occidental, muestran la necesidad 
de un cambio profundo en nuestra compresión de la cultura urbana y 
presentan una nueva forma de urbanismo.5 
 
El Proyecto Urbano Integral de 2008 de Medellín (Colombia), una ejecución 
interadministrativa entre el Municipio de Medellín y la Empresa de Desarrollo 
Urbano, tuvo un notable éxito. Fue una intervención física, social e institucional 
con el fin de resolver problemas urbanos de forma simultánea. La conexión de 
los barrios de barracas al centro de la ciudad a través de una red de teleférico 
ha sido ejemplo para varias ciudades de Latinoamérica. 
 
En el caso de Busan se ha generado un cierto interés por una `regeneración 
urbana´ para solucionar los problemas de los antiguos barrios de barracas. Bajo 
la influencia del municipio, se publicó “Renacimiento de las carreteras ladera de 
la montaña” como una base de estudio para el proyecto de regeneración de los 
barrios de luna.6 Sin embargo, se trata los barrios de luna como un recurso de 
la industria del turismo, con lo cual, el estudio se centra más en contenidos 
culturales y sus propuestas son puntuales sin tener en cuenta la estructura 
urbana preexistente ni una visión de desarrollo en la función residencial de los 
barrios.  
                                   
4 Devisari Tunas, ≪The spatial economy in the urban informal settlement≫, 2008 
5 Alfred Brillembourg, Kristin Feireiss, Hubert Klumpner, ≪Informal City: Caracas Case”,Prestel≫, 2005 
6  ≪Renacimiento de las carreteras de laderas de montaña 산복도로 르네상스≫, Instituto de 












1.f. Biol. Parte de la 
biología que trata de
 la forma de los seres
 orgánicos y de las 
modificaciones o 
 transformaciones  
que experimenta. 
2. f. Gram. Parte de 
la gramática que  
estudia la estructura 
de las palabras y de 
sus elementos   
constitutivos. 





En primer lugar, la aparición de los asentamientos informales es un fenómeno 
global en ciudades con un fuerte crecimiento demográfico y se supone que 
puede haber un agente, una tendencia o una conexión común entre ellas. Por 
lo tanto, estudiar un caso ayudaría a entender de su crecimiento, y el de otras 
ciudades, aunque no sea aplicable directamente. 
 
En segundo lugar, se trata de explicar la forma de crecimiento urbano de la 
ciudad informal de la misma manera que se explica el de las ciudades 
convencionales. Aunque los asentamientos informales arrancan de una vivienda 
precaria, al final muchos de ellos, con el transcurso de las década, se van 
convirtiendo en ciudad. Por ello, es probable que haya un orden o un código 
común que compartan los habitantes del asentamiento, aunque este sea difícil 
de leer y entender debido a la irregularidad de este tipo de asentamientos. Una 
vez se entiende la morfología del asentamiento informal, la diferencia entre lo 
formal y lo informal estribaría solo en la facilidad de percibir su orden y se 
vería como un modelo más de construcción de una ciudad. Por lo tanto, se 
trata de demostrar la formalidad del crecimiento urbano de la ciudad 
informal. 
 
Por último, se espera que el estudio sirva para establecer una visión sobre la 














CAPÍTULO 2. CONTEXTUALIZACIÓN DE BUSAN  








































































2.1 Los procesos de la urbanización en siglo XIX y XX 
 
El objetivo del presente capítulo es explicar el proceso del crecimiento urbano 
de Busan dentro del contexto internacional de ciudades con alto índice de 
crecimiento demográfico. 
La aparición de asentamientos informales en las ciudades que sufren de un 
crecimiento explosivo, es un fenómeno común en todo el mundo, no sólo en 
siglo XX, sino también en siglo XIX. Debido a las particularidades históricas de 
cada país y las características de cada ciudad, es difícil dar una explicación 
genérica acerca del surgimiento de los asentamientos informales. Sin embargo, 
se pueden intentar presentar las principales tendencias y las características 
comunes, relacionando el proceso de crecimiento urbano (índices de 
crecimiento urbano, datos demográficos, desarrollo económico y valor industrial, 
etc.) con los momentos decisivos de diferentes ciudades y, a partir de allí 
intentar encontrar el lugar de Busan en el contexto de las ciudades de 
urbanización acelerada. Para la comparación de la trayectoria de la urbanización 
del siglo XIX y XX, se sigue a la clasificación de las etapas del proceso de 
urbanización publicada en “A Study of Growth and Decline”.7 
 
Procesos de urbanización de las primeras ciudades industriales 
 
El rápido crecimiento y expansión de las ciudades fue un proceso de 
urbanización característico de muchos países de Europa y de América después 
de la revolución industrial. En el inicio de proceso de industrialización, la mayor 
parte del desarrollo urbano está ligado a los centros urbanos existentes, que 
hasta entonces han funcionado como centros administrativos, culturales, 
religiosos, comerciales o militares. Debido a la movilidad limitada, las 
urbanizaciones se concentran cerca de los centros urbanos y de las fábricas.8  
A causa de un incremento notable de la densidad residencial y a la falta de 
condiciones de habitabilidad adecuadas, aparecen áreas degradadas: los 
primeros “Slums”. Las casas en las calles estrechas carecen de luz y ventilación, 
y están a menudo alejadas de los servicios públicos, los cuales se desarrollan a 
lo largo de las calles principales. Con la máxima prioridad puesta en la 
                                   
7 L. van den Berg , ≪Urban Europe : A Study of Growth and Decline≫, Pergamon Press, 1982 












































accesibilidad al trabajo, las condiciones de la vivienda y sus alrededores se 
consideran menos importantes. Este tipo de asentamientos, sin agua y 
alcantarillado, fueron los más afectados durante las epidemias de tifus y cólera 
que barrieron estas ciudades a mediados del siglo XIX. 9  Por otra parte, la 
degradación del centro ocasiona un proceso de separación social, con la 
construcción de viviendas para las clases altas, alejadas del centro, pero 
convenientemente cerca, en búsqueda de un entorno rural saludable y bucólico, 
con la imagen de una casa 'autónoma'. Esta tendencia continúa en el 
movimiento de la Ciudad Jardín inglesa y se extiende creando nuevas zonas 
residenciales. 
 
A medida que se desarrollan las tecnologías del transporte, la forma espacial de 
la ciudad evoluciona. Con el advenimiento de los ferrocarriles y tranvías, el área 
urbana se expande a lo largo de las vías y alrededor de las estaciones. 10 
Cuando los gobiernos intervienen para hacer frente a las malas condiciones de 
las viviendas con planes de mejora, suelen demoler estas áreas de alta densidad 
expulsando a los residentes de las clases trabajadoras y construyendo nuevas 
líneas de ferrocarril y nuevas vías. El plan Haussmann para París, por ejemplo, se 
basa en la creación de nuevas avenidas que abren perspectivas sobre 
monumentos existentes y crean los medios para controlar disturbios y 
levantamientos al mismo tiempo que construyen la red de alcantarillas y 
tuberías de suministro de agua. 11  Es en este momento también que los 
primeros proyectos de vivienda adoptan la forma de “condominio” 
introduciendo el control sobre el diseño de nuevas viviendas, que se convierten 
en modelos de vivienda para la clase obrera, con la  idea de absorber el 
aumento de la población. 
 
Sin duda, la evolución del transporte motorizado es un factor decisivo en los 
cambios espaciales de la ciudad. Los sistemas de transporte público y la 
introducción de autobuses y vehículos particulares ofrecen accesibilidad a las 
zonas que no están conectados con la red de trenes y tranvías. De esta manera, 
la expansión de área urbana absorbe todas las superficies vacías con mucha 
                                   
9 Peter Leeds, ≪Glasgow: The Forming of the City≫, Edinburgh University Press, 1999 
10 L. van den Berg , ≪Urban Europe : A Study of Growth and Decline≫, Pergamon Press, 1982, p.26 












































construcción y se crean suburbios más externos. Las fábricas también se 
mueven a la periferia gracias a los nuevos medios de transporte. En esta etapa 
la gente comienza a vivir fuera de la ciudad pero sigue trabajando en la ciudad. 
La clase acomodada, que puede permitirse el lujo de alejarse en términos de 
tiempo, ingreso y transporte, se convierte en un flujo de migración inverso. 
 
La tendencia a la suburbanización implica la continua necesidad de adaptar y 
ampliar la infraestructura y el sistema de transporte público. En casi todos los 
casos es el gobierno el responsable de la infraestructura. Por tanto, el gobierno 
tiene un poderoso instrumento con el que influir en el patrón espacial de la 
urbanización. A través de la construcción de infraestructura y la instalación de 
determinados medios de transporte, el gobierno puede reforzar o detectar 
ciertas tendencias espaciales. Después del aumento explosivo de tráfico para 
mejorar la infraestructura, es necesario limpiar las zonas para las nuevas vías de 
acceso, para modificar el trazado de las calles, y para proporcionar un amplio 
aparcamiento. El espacio necesario se encuentra sobre todo en los viejos barrios 
residenciales. En esta etapa disminuye la población en el centro de ciudad, 
mientras aumenta en los anillos suburbanos.12 
 
La evolución del transporte causa cambios en la industria también. El avión y el 
automóvil junto con “contenerización” eliminan el papel de algunas ciudades 
industriales. Tras la reorganización de la estructura espacial y la desaparición de 
fábricas obsoletas por la modernización de la industria, en algunas ciudades 
industriales disminuye la población total, mientras su área urbana se sigue 
expandiendo. Es decir que se llega a una etapa en la que no hay demanda neta 
de nuevas casas.13 Con la desindustrialización, inevitablemente se produce un 
cambio estructural en el pasaje de la industria de manufacturación a la industria 
terciaria.  
 
Con lo cual, los gobiernos locales y centrales se dan cuenta de la posibilidad de 
cambiar el curso de las grandes ciudades y la restauración de su imagen, 
mediante la rehabilitación de las instalaciones industriales abandonadas, la 
introducción de programas de renovación urbana, la mejora de la situación del 
tráfico, la creación de zonas peatonales y la mejora de la infraestructura social.  
                                   
12 L. van den Berg , ≪Urban Europe : A Study of Growth and Decline≫, Pergamon Press, 1982 














Áreas urbanas  
Explica el proceso de la 
urbanización con su ocupación 
de las áreas urbanas. 
 
Fuente: Robert E. Park, Ernest W. 
Burguess, ≪The City≫, The 




Fase del modelo de 
evolución metropolitano 
Explica el proceso de la 
urbanización con el crecimiento 
demográfico. 
En principio la urbanización 
concentra la población en el 
centro, luego el desarrollo 
aumenta la población en la 
periferia también. Durante la 
suburbanización aumenta la 
población tanto en la periferia 
como en el centro, pero al entrar 
en la desurbanización el centro 
empieza a perder su población 
mientras que en la periferia 
desacelera. En el proceso de 
desurbanización disminuye la 
población absoluta. Luego en la 
reurbanización vuelve aumentar 
la población en el centro.  
 
Fuente: L. van den Berg, ≪Urban 
Europe: A Study of Growth and 








































Se genera una tendencia creciente a la renovación de las viviendas existentes en 
lugar de la demolición y la construcción de nuevas unidades. También crece la 
atención sobre la conservación de la arquitectura histórica de la ciudad, el 
diseño de espacios y la imagen de „paisaje urbano‟. Riberas de los ríos o del 
mar que tuvieron un papel importante en la etapa de la industrialización se 
convierten en el centro del sector terciario y de recreo. Con esta inyección de 
nueva vida, estas ciudades se transforman en las capitales culturales del mundo. 
 
Procesos de urbanización de las ciudades de fuerte crecimiento en siglo XX 
 
La teoría social clásica de Karl Marx a Max Weber, defiende que las grandes 
ciudades del futuro sufrirían el mismo proceso de industrialización que 
Manchester, Berlín y Chicago. En efecto, Los Ángeles, Sao Paulo, Busan y en la 
actualidad Ciudad Juárez, Bangalore y Guangzhou, se han aproximado más o 
menos a esta trayectoria clásica.14 Sin embargo, la dinámica de urbanización del 
siglo XX resume y confunde al mismo tiempo los precedentes del siglo XIX del 
Europa y Norteamérica.15 
 
Aunque son aplicables las mismas etapas del proceso de urbanización, las 
formas urbanas aparecen muy diferentes en cada ciudad. Comparar cómo se 
han desarrollado las ciudades con la misma trayectoria, observando los agentes 
decisivos que diferencian la manifestación, daría una cierta idea sobre la 
situación actual y su relación con el contexto internacional. 
 
Muchos países de Asia y África sufrieron una etapa de colonización de los 
países imperialistas hasta la Segunda Guerra Mundial. La mayoría de los países 
de Asia se independizaron en los años cuarenta o más tarde. De este modo, en 
las ciudades de Asia la fuerte industrialización se produce un siglo más tarde 
que en las primeras ciudades industriales. 
                                   
14 Mike Davis, ≪Planeta de ciudades miseria≫, Foca, S.L., 2007 p.30 












































Dos trayectorias de  
la industrialización 
De Glasgow, una de las primeras 
ciudades industriales, y Busan, 







































Aceleración del crecimiento  
demogrgáfico  
El aumento de la población que 
ha tenido Glasgow durante 120 
años entre 1810 y 1930, en 
Busan se dio solo en 35 años 
entre 1925 y 1960.  
El que se dio en 40 años de 
Busan, en Bogota se ha dado en 
menos de 30 años. 
En el caso de Lagos y Dhaka el 
crecimiento es aún mayor y en 



















































En cambio, los países de América Latina se emancipan en las primeras décadas 
de siglo XIX. Especialmente, Brasil y México se anticipan bastante al proceso de 
industrialización comparando incluso con los países del mismo continente. 
 
Algunas ciudades que experimentan fuerte crecimiento en siglo XX, antes de 
la llegada de la industrialización, ya estaban pobladas con más de un millón de 
habitantes, cifra que supera la máxima población que han tenido algunas 
ciudades europeas durante todo su proceso de industrialización. Así, la 
industrialización del siglo XX se produce a una escala mucho mayor y con una 
velocidad mucho más acelerada que en el siglo XIX. Muchas ciudades 
industriales y pos-coloniales, tienen un desarrollo urbano que se caracteriza por 
ser caótico y confuso con situaciones contradictorias entre diferentes 
patrones de la ciudad original, de la ciudad colonial y de la ciudad industrial. 
Tal es el caso de Busan. 
 
El área urbana se extiende así de manera explosiva, sin dar tiempo a 
planificar. A base de servicios de transporte instalados, las zonas residenciales 
pueden distanciarse más del centro o de las zonas industriales. No obstante, la 
gente viaja al trabajo debido a la escasez de suelo y vivienda. La expansión 
improvista absorbe toda la discontinuidad y la disparidad espacial, incluso los 
límites geográficos que antiguamente señalaban el borde de la ciudad, como 
las montañas y los ríos. Justamente en aquellos lugares conflictivos aparecen 
asentamientos informales ocupando una parte importante de la ciudad y 
absorbiendo un rápido aumento de la población. Estos asentamientos suelen 
ser ilegales, con viviendas auto-construidas con técnicas y materiales precarios y 
sin servicios básicos, por lo que se asocian con problemas sociales como delitos, 
pobreza y marginalidad. Sin embargo, esta asociación es un estigma. En caso de 
Busan, hasta antes de perder la población, los barrios de luna han sido un sitio 
seguro en el que todos los vecinos se conocen. 
 
En algunas ciudades hubo una intervención institucional para la mejora de las 
condiciones de los asentamientos informales mediante la instalación de 
servicios básicos y la subvención de materiales perdurables, haciendo frente al 
mismo tiempo al problema de escasez de viviendas. Un compromiso electoral 
de mejorar las condiciones de vivienda suele fracasar por falta de capital, 









































industrialización en inversiones extranjeras. Por la misma razón, se da prioridad 
a la máxima producción, y el sector residencial y la infraestructura social se 
desarrollan a un ritmo más lento, ya que en su momento se consideró no 
productivo. Los programas para el desarrollo urbano están subordinados a los 
planes de crecimiento industrial. Es decir, la planificación urbana es más un plan 
de carreteras y menos un plan de urbanismo de espacio residencial y público.  
 
Frente a la falta de capital, los gobiernos benefician a las grandes empresas 
para fomentar el rápido desarrollo económico y para resolver el problema de la 
escasez de viviendas e infraestructuras, dando subsidios, créditos y concesiones 
a la construcción privada y esto al final provoca el boom de la construcción 
especulativa y una fuerte diferencia entre pobres y ricos.  
 
En el caso de Corea, a medida que aumentan los ingresos, junto con el uso del 
transporte privado, aparece la tendencia de vivir en la periferia, en busca de un 
mejor ambiente residencial. Las instalaciones industriales también se trasladan a 
la periferia por la falta de suelo y la persistente congestión de las áreas 
centrales. Lógicamente, este desarrollo genera más congestión de tráfico y más 
construcción de infraestructura. Además de la alta ocupación del suelo urbano, 
se cubre el aire o río de ciudad con carreteras. Con este cambio de la estructura 
urbana, se entra a una fase de la consolidación.  
 
Sin embargo, las ciudades que se desarrollan dependiendo de las empresas 
privadas, a menudo dejan la infraestructura social y de servicios públicos en 
manos del mercado. La disparidad de la infraestructura social exige viajar al 
centro, donde se concentran los mejores servicios y los comercios cerca de 
cruces de infraestructura. Junto con ello, aparece otro tipo de separación social 
en medio de la ciudad. Se privatiza la vivienda con los servicios completos en 
forma de “barrios cerrados”, como los “enclaves fortificados”16 de Brasil o las 
“gated communities”17 del norte y del sur de América. Con lo cual la ciudad se 
expande no solo en superficie, sino también en vertical, con un máximo 
aprovechamiento de las áreas cercanas a las mejores infraestructuras, donde 
hay más valor inmobiliario por la misma razón. Las áreas degradadas alrededor 
                                   
16 Teresa Pires do Rio Caldeira, ≪Ciudad de Muros≫, Gedisa, 2007 p. 258 






































del centro suelen ser demolidas para conseguir espacios para nuevas viviendas 
e infraestructuras. Aun así, muchos asentamientos informales subsisten a estos 
cambios, mientras que la ciudad experimenta varias fases de urbanización y 
reconstrucción. Los asentamientos en las laderas de las montañas a menudo 
persisten por la dificultad para completar la urbanización y crear un plusvalía, y 
por la misma razón, no tienen mucho interés para el desarrollo especulativo.  
 
2.2 Los asentamientos informales de las ciudades de dinámica similar 
 
Prácticamente todos los países del mundo se están urbanizando cada vez más y 
hoy en día más de la mitad de la población mundial vive en zonas urbanas. Sin 
embargo, el aumento de la población en las ciudades de países emergentes es 
más drástico, sobre todo en cuanto a su velocidad. Si enumeramos las ciudades 
del mundo que han triplicado su población entre 1950 y 2015, superando los 3 
millones de habitantes, encontramos 18 ciudades en África, 77 en Asia (35 en 
China), 22 en América Latina (10 de Brasil), 9 en Norte América y solo 2 en 
Europa (Barcelona y Madrid). Son sin duda ciudades que sufren una explosión 
demográfica en muy poco tiempo sin poder planificar su cambio. Dentro de 
esta delimitación, hay mucha diferencia de la dinámica de crecimiento. La 
dinámica demográfica de Busan es más parecida a la de algunas ciudades de 
Latinoamérica que a la de ciudades del mismo continente, sobre todo a Caracas 
(Venezuela) y Medellín (Colombia). No es casualidad que las ciudades con una 
dinámica similar a Busan también tengan una forma física similar 
aparentemente. Aquellas ciudades tienen dentro de ellas una parte irregular, 
que recibió residentes antes de disponer de suficiente construcción urbana, 
como una ciudad dual. En las fotos se puede observar que Busan, Caracas, Lima 
y Venezuela tienen un tejido reticular y homogéneo por el nivel bajo en terreno 
plano pero pierden este tejido al llegar al nivel alto en las laderas de las 
montañas. Los tejidos en la parte alta en su comienzo eran “asentamientos” sin 
calles ni plazas. Sin duda, los habitantes son los elementos y los motores más 
importantes para formar una ciudad. Si no hay residentes, aunque una ciudad 
tenga todos los espacios construidos, tampoco se llamaría “ciudad”, sino que 
sería una “ruina”. Pero si permanecen residentes, este órgano no pierde su vida. 
Crece y se transforma alimentada por sus residentes. Con este proceso algunos 
de ellos consiguen equipar condiciones de “ciudad”. 
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Imagen 2.2.1 En “Las formas del crecimiento”, Manuel de Solà-Morales explica los procesos 
de crecimiento urbano según la secuencia de Parcelación, Urbanización y 
Edificación. 18  Según dicha clasificación, los asentamientos informales serían 
“Urbanización Marginal” y “Barraca”, que crecen sin urbanización ni control. Pero 
esta clasificación puede ser solo la definición del inicio de un proceso que 
puede tardar más tiempo para cumplir la construcción posteriormente. Pese a 
que muchas ciudades están en el proceso de crecimiento explosivo con la 
industrialización actualmente, algunas de ellas han urbanizado asentamientos 
informales, en función del desarrollo económico. 
                                   






























Tipologías del crecimiento 
urbano 
En combinación de Parcelación, 
Urbanización y Edificación según 
propuesta de Manuel de Solà-
Morales en 1971 
 
Fuente: Manuel de Solà-Morales, 
Las formas de crecimiento 






































Ciudades del crecimiento 
explosivo 
Ciudades del mundo que 
crecieron en población más de 
tres veces entre 1950 y 2015, 
superando los 3 millones al final. 
 
Fuente: United Nations, 
Department of Economic and 
Social Affairs, Population Division 
(2014). World Urbanization 
Prospects: The 2014 Revision, 
custom data acquired via website 
https://esa.un.org/unpd/wup/Dat




































Ciudades de dinámica 
similares de crecimiento 
demográfico 
Algunas ciudades de Latino 
América tienen una dinámica 
similar a la de Busan, sobre todo 
Caracas y Medellín.  
Algunas ciudades de África 
iniciaron su proceso de explosión 
demográfica más tarde en 
comparación con dichos casos, 





















































































































No es casualidad que las 
ciudades de dinámica similar a 
Busan también tienen una forma 
física similar aparentemente. 
 
Fuente:  
map.naver.com  09. 2016 





















































Fuente: Google earth  09. 2016 
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En el caso de Busan, después de varias décadas con una alta tasa de 
crecimiento económico, su proceso de industrialización se desacelera y entra en 
la etapa de desindustrialización. En el año 1990, Busan ya empieza a perder 
población. Es una de las pocas ciudades que sufre decrecimiento de población 
en Corea. Como consecuencia, aparecen problemas de desequilibro social y 
ambiente residencial que fueron olvidados al dar máxima prioridad a la rápida 
industrialización. Por eso es muy oportuno investigar y entender lo que ha 
sucedido para diagnosticar los problemas y plantear su futuro, ya que hasta 
ahora no había ningún plan o estrategia que orientara su proceso con previsión.  
 
Como caso de estudio, Busan puede ser una ciudad destacada ya que contiene 
toda la historia moderna, con aspectos característicos que comparte con 
muchos países desarrollados en el siglo XX, pero adelantando diversos procesos. 
Su área de ciudad informal es diferente a la de otras ciudades, e incluso a la de 
Seúl. En el caso de Seúl, el asentamiento informal se formó tras un largo 
proceso de reunión de gente que había perdido la capacidad de mantener su 
residencia original por diversas razones y que se ubicaron ilegalmente en 
colinas con malas condiciones residenciales. Sin embargo, en Busan tras muchos 
cambios sociales, tras la independencia y la guerra, el asentamiento informal se 
convierte en el prototipo de residencia metropolitana, ya que un tercio de su 













































































































































3.1 Tres períodos de concentración demográfica 
: colonización, guerra y industrialización 
 
Época de colonización japonesa 1910-1945 
 
La ciudad de Busan, situada entre montañas y un río, tenía una ciudad alta 
amurallada, Dongrae, con función administrativa y militar, y una ciudad baja, 
Busan-po, puerto de Busan, con un castillo auxiliar y el puerto mercantil. En 
Busan ya había desde siglo XV una lonja de comercio con Japón. Se 
intercambiaban sedas y ginseng coreano por plata de Japón. Esta era una 
manera de paliar el frecuente saqueo de los piratas japoneses. Después de la 
invasión japonesa de Corea del año 1592, se rompió la relación, pero luego se 
construyó otra lonja en 1678.  
El primer barco de guerra que desembarca en el puerto de Busan es un buque 
británico en 1855. Mientras Japón abre sus puertas a las potencias occidentales 
y recibe nuevas tecnologías, Corea mantiene la política de aislamiento nacional 
y se queda atrás respecto de los cambios internacionales. Con la caída de la 
dinastía Joseon, empieza la colonización japonesa en Corea, a partir de 1910 y 
durante 35 años hasta el fin de la Segunda Guerra Mundial. La implantación de 
una nueva ciudad colonial suprime el centro de la ciudad original junto con su 
papel y su función. El centro se mueve a la ciudad mercantil, convirtiéndose en 
el centro principal de distribución entre la península y el archipiélago de Japón.  
Con el propósito de crear una base para la expansión continental de Japón, se 
planifica una ciudad moderna en Busan. Geográficamente, Busan tenía una 
condición difícil de extender desde un eje central fuerte por tener pocas 
llanuras urbanizables entre las montañas y el mar en forma lineal estrecha. Entre 
1909 y 1940, Japón realiza muchas obras en terreno ganado al mar hacia Puerto 
Norte, Puerto Sud y Busan-jin, junto con la obra de aplanamiento de la 
montaña Yeongseon, y mediante la aplicación de un proyecto de reajuste de 
tierra forma un espacio urbano moderno. Se abren carreteras y se instalan 
depósitos de suministro de agua, puertos, ferrocarriles, tranvías y un puente 
basculante, construyendo además oficinas modernas, tribunales, escuelas, 
hospitales, bancos, tiendas de departamentos, locales de vida nocturna y 
tiendas, etc. De hecho, con la colonización, Corea recibió adelantos tecnológicos. 
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Dongrae, Busan, 1900 
La ciudad situada entre las 


































Mapa del puerto 
Busan,1859 
Producido por John Wade 
Se puede observar el terreno 
original antes de las obras en el 
















































Tranvía eléctrico, 1910-30 
En el fondo de la foto, se ve el 
puente basculante levantado. 
 
Foto 3.1.3 
Barcos de empalme 
Entre la península coreana y el 
archipiélago de Japón. 
Símbolo de la invasión que 
distribuía la mano de obra y los 
recursos de Corea a Japón. 
 
Foto 3.1.4 
Puerto de Busan, 1930 
La estación y la aduana, al lado 





28. 09. 2014 
 
Foto 3.1.5 
Puerto de Busan, 2009 
Al lado izquierdo, se ve la 




































Estación de Busan 
La aduana al lado derecho 
 
Foto 3.1.7 
Aduana de Busan 
 
Foto 3.1.8 




Ayuntamiento de Busan 
 
Ninguno de estos edificios 



















Plan de la ciudad moderna 
















Puente basculante  













Barrio de los coreanos,1910 
En el fondo, se observa la 
retícula de la ciudad moderna 
proyectada para los japoneses.  
Fuente: 
http://blog.daum.net/pcbc-tv/308 
28. 09. 2014 
 
Foto 3.1.12 
Foto actual del mismo lugar a 
la derecha 
Fuente: 
































Debido al crecimiento industrial y comercial con Japón, y a las obras civiles a 
gran escala, la población empieza a aumentar rápidamente; 5 veces entre 
1920 y 1945. Entre 1920 y 1925, mientras los habitantes japonese crecen un 
9,1%, los coreanos aumentan un 34,5%, y alcanzan el 49,56% entre 1925 y 
1935.19 Por otro lado, en las zonas rurales muchos coreanos perdieron su 
terreno por el proyecto de censo de tierra y se empobrecieron por la política 
de aumento de la producción de arroz. Los inquilinos pobres acuden a Busan 
en busca de un medio de vida. Como la mayoría de los coreanos en las zonas 
pobres eran trabajadores temporales, se disponen en lugares de fácil acceso a 
los talleres y las fábricas en las afueras de la zona residencial japonesa donde 
se ubican las instalaciones modernas. 
El plano catastral del año 1933 confirma que el plan del período colonial 
superpuso una malla sobre la antigua propiedad de la tierra de cultivo, por la 
parte baja donde tiene el suelo más plano con el terreno ganado al mar. Pero 
la parte alta, donde empieza el pendiente accidentado, está excluida del plan 
y allí habitaban los trabajadores coreanos. Fueron ellos los primeros 
habitantes de aquellos barrios de luna en los años 20 y 30. De esta manera 
ya convivían dos realidades muy diferentes en la ciudad, una al lado de la 
otra. 
A lo largo del período colonial, el paisaje urbano de la ciudad original de 
Busan pierde la potencia y oportunidades de reconstruir la tradición con el 
flujo de la modernización. Por lo tanto, es difícil buscar una combinación de 
la práctica tradicional y moderna de forma armoniosa, así que se transformó 
aplicando la forma moderna japonesa a gran escala, dentro del marco 
colonial. Incluso después de la liberación, con la introducción del estilo 
occidental sin reflexión sobre el paisaje japonés, se añade la estandarización 
encima de la pérdida de la tradición. Las contradicciones históricas de doble 







                                   
19 ≪Los barrios de Montaña de Busan, textos simbólico de lectura 부산의산동네, 부산을읽는상징적












































Época de la independencia y la Guerra de Corea (1945-1953) 
 
Cuando Corea recuperó su independencia con el fin de la Segunda Guerra 
Mundial, los japoneses se marcharon de la península, pero la población de 
Busan aumentó mucho más por el regreso de compatriotas a su país por el 
puerto de Busan. Es difícil determinar el número exacto de coreanos que 
regresaron después de la liberación, pero se supone que más de 200 mil 
personas llegaron Busan, cifra que respresentaba una cuarta parte de la 
población de ese momento. 
Cinco años después de la independencia, en el año 1945, estalló la guerra de 
Corea y más de 700 mil coreanos se refugiaron al sur llegando a Busan y se 
formó un espacio de supervivencia sin preparación previa. De 1945 a 1951, la 
población de la ciudad se triplicó. Se instalaron más de 40 campos de 
refugiados en la empresa cerámica en Bongrae-dong de Yeongdo, en Daeyeon-
gogae, en Nambumin-dong, incluyendo más de 40 campamentos con 
capacidad solo para 70 mil personas. Alrededor de 400 mil personas que no 
pudieron entrar en los campos de refugiados, sin ningún familiar o recursos 
económicos, se asentaron en la colina adyacente al centro de la ciudad y a las 
instalaciones portuarias como única manera de salvar su vida. Se estima que 
había más de 15 mil barracas alrededor de las pendientes de la montaña 
Yongdu y Jung-gu cerca del centro de la ciudad y más de 40 mil en toda la 
ciudad.  
En consecuencia, la ciudad creció sin ningún tipo de planificación urbana hasta 
las montañas, extendiendo los barrios coreanos de la época colonial. Se 
construyeron chabolas con latas y cajas de comida de los militares 
estadounidenses. Estas chabolas de materiales precarios eran blanco fácil de 
incendios, muy frecuentes en aquel momento. Con el incendio de diciembre de 
1954 en los barrios de chabolas de la montaña Yongdu se perdieron 1.093 
viviendas y 8.000 personas se quedaron sin vivienda. Desde los años 50, no 































Barracas de los refugiados, 
1953 
Por el riachuelo Bosu 
 
Foto 3.1.15 
Asentamiento de los 
refugiados, 1957 
En Gamcheondong  
 
Foto 3.1.16 
Gran incendio del mercado 
Gukje, 1953 
En la misma década hubieron 3 

















































Época de la industrialización y la mejora de viviendas (1953-1990) 
 
La explosión demográfica continuó gracias la industrialización a partir de los 
años 60 y los barrios de las montañas se extendieron aún más. El Plan 
Quinquenal de Desarrollo Económico bajo de gobierno militar entre 1962 y 
1986, creó una gran demanda de mano de obra y esto a su vez causó olas de 
migración desde las zonas rurales a las ciudades. Como puerto principal del 
país para la exportación, Busan fue una de las ciudades más importantes de la 
industrialización. En Busan se construyeron muchas instalaciones industriales 
aprovechando y modificando las infraestructuras de la época colonial. Desde la 
industria ligera, como fábricas de calzados, tejidos, redes de pesca y 
procesamiento, se pasó a la industria pesada, como fábricas de maquinaria y 
construcción naval.  
Como consecuencia de la industrialización acelerada y los proyectos urbanos, la 
situación de la vida de los barrios de Luna cambió drásticamente. Hubo una 
serie de políticas y promesas sobre los barrios de Luna. Como resultado de 
varios de proyectos de mejoras, se cambió la imagen de las chabolas precarias 
y se mejoraron las condiciones de las viviendas significativamente. Muchos 
callejones antiguos y zanjas se convirtieron en calles pavimentadas. También 
tuvo éxito la extensión de carreteras, la construcción de vías de comunicación y 
la accesibilidad. Sin embargo, no había una visión a largo plazo para la mejora 
de los barrios de barracas, ya que había problemas más urgentes, como la 
pobreza total y la extrema escasez de vivienda tras la guerra. 
 
-Los años 60, la política de migración y de desalojos obligados 
 
Desde 1955, por razones de estética y de mejora del entorno urbano, el 
municipio desalojó muchas barracas dispersas por toda la ciudad y obligó a sus 
habitantes a trasladarse fuera del centro de la ciudad. El plan original de Busan 
era construir viviendas públicas para los desalojados antes de la demolición de 
las barracas. Sin embargo, debido a dificultades financieras, el municipio forzó 
los desalojos sin haber desarrollado previamente el nuevo lugar de forma 
adecuada. De esta forma, los desalojados construyeron viviendas ilegales en 
otras regiones o crearon otras barracas en las afueras de las zonas urbanas sin 











Puerto de Busan, 1966 




Carreteras elevadas, 2009 
 
Fuente: 

















Carreteras elevadas, 1960 
En el fondo, se puede observar 
la ocupación de la montaña por 






































Goejeong-dong, Gamman-dong, Cheonghak-dong, Dongsam-dong, Yeonsan-
dong, Daeyeon-dong, Gupyeong-dong, Jeonpo-dong son los productos de esta 
dinámica.20 
En 1964, se obligó a trasladar el pueblo de Eomgung-dong entero a Yongho-
dong por causa de la lepra y en el mismo año se demolieron 1.266 viviendas 
para dar paso a la reforma del área del muelle, la mejora del puerto y la 
reconstrucción de la estación de tren.21 La primera carretera en la ladera de la 
montaña se abrió en el mismo año, acompañando el arreglo de las 
infraviviendas del barrio de Sujeong-dong. Junto con el desarrollo urbano 
posterior y proyecto de mejora urbana, se aumenta la construcción de estas 
carreteras y hasta ahora coexisten con los callejones más espontáneos de los 
barrios.22 
En 1968, un año histórico en Corea, se abrió la primera autopista entre Seúl y 
Busan, pero también hubo una demolición de barrios de barraca a gran escala. 
En particular, la demolición y el traslado de los barrios de Youngju-dong a 
Dongsang-dong de Dongrae, tuvo muchos conflictos con la ejecución 
obligatoria. El Municipio demolió 2.299 barracas y construyó 3 bloques de 
apartamentos de 888 viviendas en el 70,9% de la superficie de re-explotación 
e instaló los servicios en el 29,1% restante. Posteriormente, en 1969, sobre los 
barrios de 156.136 ㎡ de Sujeong-dong, derribó el 90% de las barracas, 
desplazando a 1.864 familias. 23  Entre 1968 y 1970 se relocalizaron 15.294 
familias que vivían en las infraviviendas de Youngju-dong, Sujeong-dong y 
Chungmu-dong a ocho distritos desarrollados en Dongrae y Haeundae. 24 
Después de todos los desalojos forzosos, la política migratoria ha dado lugar a 
un círculo vicioso que reproduce los asentamientos informales, pero en las 
afueras de la ciudad. Por otro lado, a partir del año 1968, el Municipio 
implementó grandes proyectos de construcción de apartamentos, y en el 
mismo año se construyeron un total de 1.128 viviendas en 47 barrios.  
                                   
20 ≪Los barrios de Montaña de Busan, textos simbólico de lectura 부산의산동네, 부산을읽는상징적
텍스트≫, Instituto de Estudios del Desarrollo de Busan 부산발전연구원 부산학 연구센터, 2008 p. 31 
21 ≪Historia de Busan 부산시사 III≫I, Municipio de Busan, 1991, p.202 
22  ≪Renacimiento de las carreteras de laderas de montaña 산복도로 르네상스≫, Instituto de 
Estudios del Desarrollo de Busan 부산발전연구원 부산학 연구센터, 2010, p. 12 
23 ≪Historia de Busan 부산시사 III≫, Municipio de Busan, 1991, p.203 
24 ≪Los barrios de Montaña de Busan, textos simbólico de lectura 부산의산동네, 부산을읽는상징적






Barrio de luna, 1960 
En Choryangdong situada entre 
Yeongjudong y Sujeongdong 
 
Foto 3.1.22 





원 부산학 연구센터, 2010 
 
Foto 3.1.23 
Parque Yongdu, 2009 
En el fondo, se puede observar 
que la montaña Bosu está 
recuperada en verde. 
 
Fuente: 














Parque Yongdu, 1960 
Se ve que la montaña Bosu está 


























































En aquel momento los apartamentos se realizaron con fondos financiados por 
Gobierno estatal, el municipal y los inquilinos. La mayoría de los inquilinos eran 
los residentes desahuciados de la demolición de Youngju-dong y de Chungmu-
dong.25 Aun así, solo el 20% de los desahuciados volvieron a reinstalarse en el 
mismo barrio.26 Con muchas ofertas de apartamentos, a finales del año 1969, la 
estructura urbana espacial empezó a transformarse. A pesar de ser una ciudad 
costera, en Busan el 44,8% de los apartamentos se sitúan en la zona que está 
por encima de los 100 metros sobre el nivel del mar. Esto se debe a que la 
planificación urbana de esta época, optó por desarrollar las laderas de las 
montañas para solucionar el problema de la extrema escasez de viviendas. 
 
-Los años 70,  
Política de mejoras de vivienda en dimensión de planificación urbana 
 
Los proyectos urbanos de final de los años 60, trajeron como resultado un 
cambio en la vida en los barrios de Luna. Muchos callejones antiguos y zanjas 
se convirtieron en calles pavimentadas. La nueva carretera de la ladera de la 
montaña que discurre a través de los barrios, cortando la ladera, dividió los 
barrios existentes en la parte superior y en la ciudad baja. En los años 70, 
muchas personas de los barrios pasaron de ser jornaleros a trabajadores en las 
fábricas o en la nueva industria de servicios emergentes. Se acentuó cada vez 
más la brecha entre ricos y pobres, la cual no se manifestaba en la primera 
generación de los barrios. 
Con la promulgación de la ley de "Medidas Temporales para la mejora de 
vivienda" en 1973, el proyecto de mejora de la vivienda comenzó a promover la 
planificación urbana. Entre 1973 y 1975, en Banyeo-dong, Yongho-dong, 
Gaegeum-dong, Jurye-dong y Mandeok-dong se construyeron viviendas 
plurifamiliares para el traslado de 16.108 familias. La división de la tierra fue 
más adecuada, con los caminos anchos. El diseño y la construcción se realizaron 
bajo control de las autoridades públicas y ello resultó en un mejor ambiente en 
los entornos residenciales.27 
                                   
25  ≪Renacimiento de las carreteras de laderas de montaña 산복도로 르네상스≫, Instituto de 
Estudios del Desarrollo de Busan 부산발전연구원 부산학 연구센터, 2010, p. 19 
26 ≪Historia de Busan 부산시사 III≫, Municipio de Busan, 1991, p.212 
27 Los barrios de Montaña de Busan, textos simbólico de lectura 부산의산동네, 부산을읽는상징적텍


































Obras de contención, 1974 
Del río Bujeon 
 
Foto 3.1.27 
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Foto 3.1.20 
























































Sin embargo, este proyecto no fue suficiente para satisfacer la enorme 
demanda de vivienda. La población de Busan se duplicó entre los años 1970 y 
1980 con el continuo desarrollo de la industria. De esta manera, el Municipio 
de Busan comenzó a fomentar la inversión privada para la construcción de 
viviendas. A partir de la construcción privada de los apartamentos Samic en 
1976, destinó muchos terrenos de varios distritos a la construcción de este 
tipo de vivienda. Así fue el inicio del boom de la construcción de 
apartamentos en Busan en las siguientes décadas.  
 
-Los años 80 y 90, Política de promoción de la construcción privada 
 
Con el rápido desarrollo industrial y el progreso económico, aumentó el deseo 
y la capacidad de tener vivienda propia. Para satisfacer a la demanda, en los 
años 80, se promulgó una ley para promover proyectos de desarrollo de la 
vivienda a través de la compra y de la explotación del terreno. 28  En 
consecuencia, 11.586 viviendas fueron construidas por el sector privado modo 
de grandes complejos. Si se comparan las tipologías de vivienda de los años 
1970 y 1980, se encuentra un gran cambio. En la década de 1970 (1972-1980), 
la vivienda unifamiliar representaba el 54,3% del total, seguida por los 
apartamentos con el 30,4% y la vivienda plurifamiliar con el 15,3%. En cambio 
en los años 80 (1981-1988), los apartamentos representan la mayoría, es decir 
el 58,8% de 94.252 viviendas.   
Mientras gran parte de la construcción fue quedando en manos del sector 
privado, lo público quedó en segundo plano. Se manifestó una insatisfacción 
con la política del gobierno debido a la dificultad de conseguir vivienda por 
parte de familias con bajos ingresos y trabajadores, debido a la brecha entre 
ricos y pobres, la inflación y la especulación inmobiliaria, etc. El proyecto de 
construcción de 2 millones de viviendas económicas comenzó como un 
compromiso del presidente con la declaración de la democratización económica 
en el año 1988. El municipio se encargó de construir 155.900 viviendas hasta 
1992. En el año 1991, se alcanzó la cifra de 184.065 viviendas, sobrepasando la 
meta en un 18%, mediante la construcción de gran cantidad de bloques de 
apartamentos por parte de promotores privados.  
                                   










Muelle Shinseondae, 1991 
La construcción de la tercera 




















Protesta de junio, 1987 
Rechazo del gobierno militar 
 
Foto 3.1.34 
Nuevo barrio de Haeundae, 
1991-1997 
Nuevo barrio desarrollado en 
10,11km2 de área para 33 mil 




Construcción del puente 
Kwangan, 1994-2003 
Sobre el mar con una longitud 
















































De esta manera, el 87,4% (309.283 viviendas) del total de la obra de viviendas 
en Busan entre 1972 y 1988, fue construida por el sector privado. 
En los años 90, las promociones de viviendas se extendieron aún más, sobre 
terreno ganado al mar o sobre terreno producto de la demolición de los barrios 
de vivienda antiguas, construyendo torres de apartamentos, incluso centros 
comerciales y equipamientos conjuntos en un complejo habitacional cerrado. 
Los Apartamentos se convirtieron en la tipología de viviendas más común y 
preferida por los ciudadanos. Cada vez se construyen torres de apartamentos 
más lujosos marcando los logos de las grandes empresas de construcción en su 
fachada: Samsung, Hyundai, Daewoo, LG, Ssangyong. Esta “marca” se convirtió 
en una muestra de la clase social, junto con la separación espacial en el tejido 
urbano. 
Sin embargo, en los años 80 y 90, los barrios de luna se quedaron “congelados” 
desde el punto de vista de la planificación pública. Con la máxima prioridad en 
la producción industrial, una vez instalados los servicios básicos, el medio 
ambiente residencial se consideró menos importante. La mayoría de los 
barrios de luna fueron designados áreas urbanas sujetas a remodelación y/o 
reconstrucción. Pero en pocos lugares hubo un progreso satisfactorio. También 
es cierto que hubo un deseo general de aumentar el valor de la propiedad a 
través de demolición y construcción de apartamentos. Sin embargo, los 
residentes que no tienen la capacidad económica de re-localización o de 
mantener una nueva vivienda, esperan seguir allí a pesar de la incomodidad de 
las condiciones residenciales. 
Por otro lado, el municipio de Busan continuó construyendo infraestructuras; 
carreteras elevadas, líneas de metro, túneles en las montañas y puentes sobre el 
río y el mar. Entre 1980 y 2014 se construyeron 5 autopistas, con un total 58,4 
km. Aun así, Busan mantenía la fama de la peor ciudad en cuanto al tráfico, con 
la proporción de carreteras más baja entre las ciudades metropolitanas 
coreanas. Debido a la persistencia de la congestión de tráfico y a la falta de 
suelo, en los años 80, muchas fábricas se desplazaron a periferias o a ciudades 
medianas, incluso a otros países en busca de mano de obra barata. Además, 
por la necesidad de muelles especializados para los contenedores, se construyó 
un nuevo puerto en el límite de la ciudad, cerca de la ciudad de Changwon. A 







Conservación e intervención 
de un Barrio de luna, 2009 
El barrio cultural de Gamcheon 
Fuente: 
http://news.joins.com/article/111
20566  09. 2016 
 
Foto 3.1.37, Foto 3.1.38 
Remodelación convencional 
y una propuesta del 























원 부산학 연구센터, 2010 
 
Foto 3.1.39, Foto 3.1.40 
Demolición de barrios 
Foto 3.1.41 











































-Los años 2000, Política de estabilización del mercado inmobiliario 
 
Tras la fuerte crisis de divisas extranjeras de 1997, en los años 2000 el Municipio 
de Busan cambió su política económica intensificando el sector de servicio, 
tecnología, turismo y cultura. Se plantearon espacios públicos en las áreas de la 
orilla del mar y el río, incorporando en el área urbana, una zona que hasta 
entonces había estado bloqueada por las instalaciones industriales y por 
carreteras. La tendencia de la política de vivienda también sufrió un cambio, y 
pasó de ser sustentadora a estabilizadora. El Municipio impulsó la política de 
supresión de la construcción especulativa de apartamentos privados para enfriar 
el sobrecalentamiento del mercado inmobiliario. De hecho, a finales de 2005, la 
distribución de las viviendas de Busan sobrepasó la demanda, con un 101,4%.  
A los barrios de antiguas barracas se los empezaron a tomar como potenciales 
recursos culturales e históricos. En el año 2009, el Municipio publicó un 
proyecto de regeneración de estos barrios, que se llamó “Renacimiento de las 
carreteras de la ladera de la montaña”, designando 54 barrios como áreas de 
rehabilitación. Con ello ganó varios premios en 2013.  
Sin embargo, las construcciones especulativas a través de la demolición de 
todo un barrio antiguo se sigue extendiendo. Además, la pérdida de 
habitantes en los barrios de Luna fue más fuerte que la disminución de la 
población de la ciudad. El envejecimiento de la población residente también es 
grave. Debido a la incomodidad, insalubridad, la alienación social y la 
inseguridad sobre futuro, los jóvenes se marcharon del barrio con el deseo de 
vivir en los apartamentos. Estos problemas ambientales y funcionales de estos 
barrios dan razones para sustituirlos por apartamentos. Pero mucha afluencia de 
nueva población suele desmontar la comunidad del barrio existente y pocos 
residentes se vuelven a re-asentar después de la re-explotación. Además 
muchos habitantes del barrio no son propietarios de las casas en las que viven, 
con lo cual, si dejan este barrio, que tiene el alquiler más bajo de la ciudad, no 
tienen a dónde ir. Es decir que los “apartamentos”, que se empezaron a 
construir para resolver la escasez de vivienda en los años 60 y 70, hoy en día 
están quitando viviendas a los residentes y creando otra crisis de vivienda. 
Aunque el proyecto “Renacimiento de las carreteras de la ladera de la montaña” 
tuvo un notable éxito, hubo críticas y la preocupación de que acabarán siendo 
un éxito eventual, sin apoyo a los residentes. Además, en algunos casos, como 








“remodelación” sin tener una comprensión de los tejidos existentes ni una 
innovación en los criterios de intervención. Por otro lado, la mayoría de la 
intervención está enfocada desde una perspectiva política, económica y social, 
sin considerar el soporte espacial. Apenas hay estudios para orientar la 
materialización de los barrios. De esta manera, los barrios de luna todavía 



































































3.2 Estructura espacial del crecimiento de Busan 
 
Este capítulo se ocupa de los elementos físicos, explicando cómo se manifiesta 
la historia del crecimiento de la ciudad en su espacio urbano, ya que la 
morfología urbana, el espacio construido, refleja su organización económica, su 
organización social, sus estructuras políticas, los objetivos de los grupos sociales 
dominantes. 29  Inversamente, las actividades tampoco pueden dejar de 
amoldarse al terreno y a la forma urbana. El estudio morfológico no solo ayuda 
a entender los procesos de formación de la ciudad, sino que muestra las 
características que condicionan su transformación futura. Con lo cual, el 
análisis formal materializa cuestiones decisivas y ofrece una pauta para las 
posibles transformaciones. Permite, esencialmente, descubrir la lógica propia 
de la ciudad informal, a través de los elementos físicos que la constituyen.  
Sin embargo, no existe documentación gráfica de los sucesivos procesos de 
transformación, con lo que el único método de análisis formal es observar la 
ciudad actual considerándola el resultado de una continua transformación. 
Desde la observación, se perciben y distinguen diferentes condiciones, con lo 
que mi trabajo ha consistido en reconocer las diferentes variables y dibujar 
la relación entre las mismas. 
Las condiciones geográficas resultan especialmente determinantes de la 
estructura a varias escalas, ya que Busan tiene una topografía muy característica. 
Como primera aproximación estructural, se observa su configuración 
topográfica como expresión de la organización espacial. En otras palabras, se 
observa la relación entre la condición geográfica y la localización de diversos 
tejidos urbanos. Primero se diferencian los distintos tejidos según su uso 
dominante (comercial, industrial, educacional y residencial) y también según su 
forma (residencial, barrio de luna, barrio de desahuciados, apartamento 
municipal, apartamento habitacional y apartamento en torres). Luego se 
analizan los patrones de ubicación de cada tejido en el área urbana entre el 
mar y la montaña, desde la cota 0 a los 140 metros sobre el nivel del mar.  
 
                                   
29 Horacio Capel, ≪La morfología de las ciudades I. Sociedad, cultura y paisaje urbano≫, Ediciones 










Relieve del terreno 
Al lado izquierdo transcurre el río 
Nakdong, al lado derecho el río 
Suyeong que se une con el 
riachuelo Oncheon y, en el 
medio, el río Dongcheon.  
46% del área urbana es 
montañosa con una altura 
máxima de 800,7 metros sobre el 









Durante la Guerra de Corea, se 
extienden mucho los barrios de 
barracas por los refugiados de 
todo del país, sin ningún plan de 
urbanización. 
1960 
Por la industrialización, se aumenta 
mucho la población en poco 
tiempo. Frente a la extrema escasez 
de vivienda, el municipio pone en 
marcha obras de reparcelación 
después de la demolición de las 
barracas. 
1970 
El municipio construye los 
apartamentos y desarrolla varias 
zonas residenciales para los 
reubicados a las afueras 
1980 
Se empieza obras a través de la 
compa y de la explotación de toda 
superficie del terreno. De este 
modo, se experimenta el boom de 
construcción de los apartamentos. 
1990 
Se desarrollan nuevas 
urbanizaciones a gran escala. 
2000 
Se extienden más las obras de 












































-Estación del tren de Busan 
-Puerto Norte de Busan 
-Muelle de Shinseondae 
-Muelle de Shinseondae 
-Carretera elevada Dongseo, 
 autopista urbana 
-Puerto Norte de Busan 
-Poligono industrial de tintorerías 
-Poligono industrial Mujigae 
-Puesto Gamcheon 
-Poligono industrial de acero 
Eumgung 
 
En orden foto de izquierda a 
derecha y de arriba abajo  
 
Fuente: 



















La mayoría de las zonas 
industriales se sitúan por la costa 



































-Zona comercial cerca de  
la universidad de Busan 
-Zona comercial cerca de  
la universidad de Busan 
-Mercado de pescado seco 
Jagalchi 
-Área cerca de la intersección 
Seomyeon 
 
En orden foto de izquierda a 
derecha y de arriba abajo  
 
Fuente: 




















Se sitúa en el terreno plano 




































-Beomyldong, barrio del  
terreno ganado al mar 
-Vista desde la montaña  
 Guemryeon 
-Yeongo, vista desde  
la montaña Bongrae 
 
En orden foto de izquierda a 
derecha y de arriba abajo  
 
Fuente: 
















La mayoría de la zona residencial 
reticulada se sitúa entre la altura 































































El municipio desarrolló varias 
zonas residenciales para los 
reubicados a las afueras del área 
urbana central por motivo de la 












































En orden foto de izquierda a 
derecha y de arriba abajo  
 
Fuente: 
















Barrio de Luna 
Se sitúa en las laderas 
accidentadas de las montañas 
por encima de la altura de 20 




































-Residencia de equipos de 
 Juegos Asiáticos 
-Bahía Suyeong 
-Vista desde  
la montaña Hwangryeong 
-Residencia de equipos de 
 Juegos Asiáticos 
 
En orden foto de izquierda a 
derecha y de arriba abajo  
 
Fuente: 



















Aparecen a cualquiera altura, 








































Escuelas e Universidades 
















Escuelas e Universidades 
Las escuelas y las universidades de 
Corea siempre están equipadas con 
áreas deportivas. Casi todos los 
vacíos en color amarillo que se ve 
en la fotografía aérea son campos 
deportivos de escuelas, y no plazas 
públicas. Por la necesidad de la 
gran superficie que exige el mismo 
campo deportivo, las escuelas y las 
universidades suelen situarse en la 



































-Carretera elevada Dongseo 
-Hangar de tren alta velocidad 
de Busan 
-Estación de metro “Universidad 
de Busan” 
-Tunel Munhyeon 
-Autopista urbana Beonyeong 
-Carretera elevada Uam 
-Estación Dongrae 
-Intersección Deokcheon 
-Carretera elevada Jwaseong 
 
En orden foto de izquierda a 
derecha y de arriba abajo  
 
Fuente: 













Las primeras infraestructuras se 
sitúan por el nivel bajo, cerca de las 
zonas industriales. Luego se amplía 
evitando la superficie urbana densa, 
construyendo túneles por las 
montañas, los puentes por el mar, 
las carreteras elevadas por el aire y 



















































































La zona comercial, el centro de la ciudad actual, corresponde a la 
urbanización colonial de los años 1910-1945 desarrollada en trama regular. La 
zona industrial está concentrada en la costa del terreno ganado al mar en la 
época colonial, posteriormente ampliado en la época industrial y en la rivera 
desarrollada de la nueva zona industrial de la suburbanización. Los colegios y 
universidades aparecen en grupos de edificios y campos de recreo. Los 
tejidos residenciales se diferencian bien formalmente según la época de su 
construcción. Los barrios de luna se sitúan en las laderas de montañas en 
tramas irregulares. En localizaciones similares, cerca de los barrios de luna, 
emergen paquetes de tejidos regulares en mallas estrechas. Son los barrios  
de los terrenos y/o viviendas municipales desarrollados para los desalojados 
de la demolición de las barracas en los años 60 y 70. Dentro de los barrios de 
luna y de los barrios de desahuciados aparecen viviendas públicas de los 
años 60 y 70 dispersas en apartamentos de menos de 5 pisos. 
Particularmente los primeros apartamentos municipales a menudo se 
emplazan al borde de los barrios de luna con las montañas. Se supone que 
los construyeron junto con la demolición de barracas que se situaban encima 
de los 130 metros sobre el nivel del mar. Los grupos de apartamentos de 10 
a 20 pisos corresponden al desarrollo a modo de compra de toda la 
superficie del boom de la construcción de los años 80 y 90. Por último, los 
paquetes de apartamentos en torres con buen acceso a la infraestructura 
principal y buenas vistas al mar son construcciones del cambio de siglo. 
Las ubicaciones de cada tipo de tejido aparecen concentradas siguiendo un 
cierto patrón. Cuando se corta la ciudad horizontalmente por la cota 20 m, 
por encima y por debajo del nivel aparecen los distintos tejidos, diferentes 
colores en los dibujos. Es decir, los distintos tejidos aparecen según el nivel, 
como una estratificación geológica, en orden de: mar, zona industrial, zona 
comercial, barrios de luna y barrios de los desahuciados (20m-140m), los 
primeros apartamentos municipales y montaña. Sin embargo, los 
apartamentos de los años 1980 a 2000, aparecen a cualquier altura y por 
























Cota de nivel 0-200 m  
El espacio urbano construido ocupa 
de la altura de 0-150 metros sobre 

















Cota de nivel 0-20 m 
  
Dibujo 3.2.13 
Cota de nivel 20-200 m  
 
Cuando se corta la ciudad 
horizontalmente por la cota 20 m, 
por encima y por debajo del nivel 
aparecen los tejidos distintos, con 
























Cota de nivel 0-50 m  
 
Dibujo 3.2.15 













































































Esta distribución espacial se repite en cada montaña de la ciudad y aparece en 
forma de anillos. Por esta forma, tiene una continuidad de patrón en horizontal, 
en el mismo nivel, pero en vertical, entre tejidos distintos, no hay mucha 
conectividad. Para acceder a la montaña se debe pasar por los barrios de luna 
que no tienen carreteras básicas, y para acceder al mar queda bloqueado el 
paso por zonas industriales que rodean la costa. Es decir, la ciudad tiene una 
estructura que excluye el mar y las montañas de su área urbana. Además, no 
es difícil imaginar que esta separación espacial refleja una organización que gira 
alrededor del valor de suelo y de la clase social también. Debido a la 
concentración de la infraestructura y los servicios urbanos sólo en la altura baja, 
existe un grave desequilibrio estructural y funcional. Considerando que la 
ciudad está formada por 8 montañas, o 8 anillos, repetidos, se podría centrar el 
estudio en un único anillo, y utilizarlo como un ejemplo aplicable a otros anillos. 
Luego, entendiendo que la forma conoidal de la montaña es sumatoria de los 
anillos horizontales desde nivel del mar hasta su cúspide, se podría acotar el 
ámbito de análisis a un eje vertical el cual, por lo antes explicado, contendría un 
segmento de cada capa horizontal; luego, el análisis de este eje podría ser 
replicable al resto de laderas de las montañas que conforman la ciudad.  
En el estudio se intenta a explicar la morfología de la ciudad variando en estas 
escalas, que la misma realidad puede aparecer desordenada a una escala y 











                                   
30 Horacio Capel, ≪La morfología de las ciudades I. Sociedad, cultura y paisaje urbano≫, Ediciones 











Sección de un eje 
Los distintos tejidos aparecen 



















































3.3 Ordenación topográfica  
 
A continuación, se explica la morfología del asentamiento informal centrándose 
en un anillo, la isla Yeongdo, que se dice que es una miniatura de Busan por lo 
que ha vivido en cada acontecimiento histórico de Busan. 
 
Lo que perdura más a lo largo del tiempo entre los elementos construidos de 
una ciudad es el trazado de las calles. Las parcelas pueden haberse aunado y 
dividido, los edificios pueden haberse destruido y reconstruido, pero las calles, 
el espacio común del barrio, suele permanecer. El plano catastral del año 1933 
confirma que los caminos rurales de antes de la época de colonización se 
convirtieron en calles en el plano actual. La disposición de estos caminos y 
división del suelo responde a su sistema de cultivo, con mayor adaptación a las 
condiciones topográficas, como valle, loma, desnivel, curso de agua, talud, etc.  
Por la misma razón, entendiendo que la forma irregular viene 
fundamentalmente condicionada por la configuración topográfica, en el 
siguiente estudio se busca el orden geográfico en el sistema viario. Un terreno 
inclinado tiene una direccionalidad porque con la pendiente se puede leer el 
sentido de arriba y abajo. Con lo cual, se clasifican las calles por dos órdenes 
que explican esta direccionalidad: verticales y horizontales. La dirección 
perpendicular a las curvas de nivel (el sentido ascendente y descendente) es 
vertical. Luego, la dirección paralela a las curvas de nivel (el sentido continuo de 
la cota) es horizontal.  
Las vías verticales y horizontales dibujadas separadamente muestran las 
características bien destacadas de la morfología de la ciudad formal e informal 
en contraste. Diferencian fuertemente dos realidades: la ciudad baja, con una 
trama regular, y la ciudad alta, con una trama totalmente irregular. Las vías 
verticales geográficas de la parte alta son las que se conectan a la parte baja 
inmediatamente, ofreciendo mucha permeabilidad. Es mejor decir que las vías 
verticales de la ciudad baja continúan a la ciudad alta, pero al llegar a la 
pendiente elevada pierden su rectitud y uniformidad la anchura obedeciendo al 
orden geográfico. La mayoría de las vías verticales tienen tramos de escalera y 
tienen una pendiente que hace difícil la construcción de carreteras en su 
dirección. En cambio, en las vías horizontales hay carreteras insertadas en los 
años 60 por la reforma de los barrios de barracas del municipio. Fue el primer 








































Fotos  3.3.1 
Yeongdo, 1908-1911 
Se puede observar que en 
Yeongo todavía no hay mucha 
construcción, mientras, se realiza 
obras en terreno ganado al mar 
hacia Puerto Norte formando la 















































Fotos  3.3.2 
Yeongdo, 1940, 1975, 2000 
Se puede observar el cambio de 
suelo rústico a barrios de luna 
con una densidad muy alta de 
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Fotos  3.3.3 
Vista desde Yeongdo,  
1910,1950  
Se puede observar el suelo rural 
y las chimeneas de las fábricas 



















































Fotos  3.3.4 
Vista desde Yeongdo,  




28. 09. 2014 
















































Foto  3.3.6 
Barrio de luna,  
Yeongdo actual 
 
Fuente: Fuente:  






Dibujo  3.3.1 






















































































































Relieve del terreno 
La altura máxima de la montaña 
Bongrae es de 396,2 metros 




















Plano de pendientes 
Se puede observar un notable 




















































Cota de nivel 30 y 120m 
Se confirma que donde hay 
cambio de grados de la 
pendiente hay cambio de los 




















































































































































































































































































que crecieron a partir de una construcción por iniciativa individual y 
fragmentada. 
La trama viaria irregular no significa necesariamente que esté desordenada. A 
continuación de verticalidad y horizontalidad viarias, se observa la 
conectividad entre ellas. En el desarrollo de los barrios de luna no había un 
establecimiento de la jerarquía funcional de las calles. Se desarrollaron las 
calles como un simple acceso a cada parcela. Sin embargo, sin consideración 
de la irregularidad de anchuras, de grado de pendiente o de tipo de calle, se 
podría designar un orden según la distribución interna del barrio. Es decir, 
una vía que tiene mayor conectividad a otros viales tiene más importancia 
por su mayor distribución.  
Primero, se clasifican las vías que se cierran entre ellas creando una unidad 
delimitada por estas calles que se llamaría “manzana” en una ciudad 
convencional. Luego, se distinguen las calles distribuidas dentro de esta 
unidad, que conectan a las que definen la unidad. Por último, se disciernen 
las calles que dan acceso solo a un grupo de viviendas (callejones sin salida). 
Este orden de la distribución también responde a la definición de los espacios 
comunes según el carácter de más público a más privado. Por tanto, la trama 
viaria de los barrios de luna es un sistema bastante organizativo.  
Sin embargo, estos callejones son el primer espacio compartido y colectivo 
desde vida residencial a vida social. Son el lugar de acceso a cada vivienda 
individual, el de vida comunal de los habitantes, el de ocio, el de la 
comunicación de los residentes, el de la extensión de la escasez espacial del 
interior y a veces el de los medios de vida asociado al trabajo. En la cultura 
urbana de Corea donde está ausente la idea de “plaza”, los callejones 
constituyen el soporte espacial característico del “intercambio social". En este 
sentido, “la cultura de callejón” se identifica como cultura comunitaria, donde 
el callejón proporciona la base material del espacio público.31 Además estos 
callejones han sido el elemento fundamental de la transformación de los 
barrios. Ellos se convirtieron en el soporte de la instalación de servicios 
básicos para la vivienda: suministro de agua, electricidad, desagües, etc. 
 
 
                                   
31  ≪Renacimiento de las carreteras de laderas de montaña 산복도로 르네상스≫, Instituto de 





























































































































































Producción propia  
con datos de  
“Renacimiento de las carreteras 






































Los parcelarios del barrio conforman un rompecabezas entre la antigua traza y 
los desniveles. En el mismo plano catastral del año 1933, se puede observar que 
las trazas de algunas calles actuales coinciden a las divisiones del suelo antiguo. 
Se puede presumir que son bordes de bancales que convinieron para abrir 
nuevos accesos al subdividir el suelo en parcelas más pequeñas. De este modo, 
se supone que la parcelación de los barrios de luna fue un proceso de dividir el 
suelo hasta el tamaño mínimo según la conveniencia de determinadas obras, 
sobre todo allanar la pendiente y abrir un acceso mínimo a las parcelas 
próximas. Es decir, en el caso de los barrios de luna, la parcelación no fue un 
mecanismo de transformación de suelo rústico a urbano con la finalidad de 
aumentar su valor, sino una medida emergencia para salvar la vida. Por lo tanto, 
los barrios tienen una densidad muy alta de ocupación del suelo pero s poca 
altura. 
Los tamaños de las parcelas varían mucho, sin que se pueda detectar una 
homogeneidad, pero la mayoría van desde el tamaño mínimo de supervivencia 
hasta menos de 30㎡. Posteriorment, durante el proceso de extensión y 
ampliación de los caminos para insertar las carreteras, se dividen las parcelas en 
tamaño aún más pequeño y se crean parcelas intrincadas en forma y en 
propiedad.  
Sin embargo, todas las primeras obras de construcción, desde terraplenar hasta 
techar, fueron realizadas por los propios usuarios. Durante la época colonial se 
construyeron las viviendas con arcilla y paja, durante la guerra con chapas 
recicladas de latas o bidones y cartones de materiales de ejército 
estadounidense. Desde finales de los años 50, con la ayuda de USOM (United 
States Operations Mission), hubo subvención de materiales para la construcción 
de las viviendas. En los años 60, se construyeron viviendas de auto-ayuda 
organizando asociaciones entre solicitantes, y en los años 70, con el plan de 
mejora de vivienda, se cambiaron los materiales de las viviendas, ante todo los 
de las cubiertas. También se pavimentaron las calles, enterrando conductos de 
desagüe, y se instaló el sistema de alumbrado con poste eléctrico. En los 
barrios actuales, en las cubiertas de cada casa, se ven los depósitos de agua de 
plástico azul y los cilindros de GLP. Hoy en día, la mayoría de las viviendas son 
de bloques de hormigón acabadas con cemento o baldosas para paredes. 
Prácticamente no hay diferencia en la cualidad de la edificación en la tipología 



















































































No obstante, los barrios de luna todavía carecen de muchos servicios sociales y 
equipamientos. En los barrios de luna no hay ni un solo supermercado de 24 
horas, algo muy común en las ciudades coreanas, que funcionan como luces 
vigilantes por la noche. Los usos “no residenciales” en los barrios de luna se 
encuentran concentrados solo a lo largo de la carretera de la ladera, construida 
en los años 60, por donde pasa el único transporte público del barrio, el 
autobús. Es decir, la distribución de los usos no residenciales es un resultado de 
la influencia de la modificación del proceso de crecimiento. Este espacio urbano, 
excepcional, no puede crecer debido a la condición topográfica. La carretera 
tiene solo una fachada construida debido al gran desnivel, pero la otra es una 


























































































4.1 Lo formal y lo informal 
 
En el capítulo anterior se ha tratado de comprobar el orden organizativo de los 
barrios de luna a pesar de sus aparentes formas irregulares. En presente 
capítulo se trata de valorar la morfología de un crecimiento informal, el barrio 
de luna de Yeongdo, Busan, y compararlo con un crecimiento planificado a base 
de muchos estudios, como es la ciudad de Milton Keynes. A pesar de su forma 
regular y un orden detallado, Milton Keynes es un proyecto en un terreno 
irregular y unas condiciones variadas. Se considera que es un buen ejemplo de 
las ciudades en malla con mucho esfuerzo de adaptación a las condiciones 
existentes, sobre todo a la topografía. Este estudio es un intento de probar que 
dos ciudades muy diferentes en apariencia pueden ser equiparables por 
compartir unas condiciones propias de lo que es una ciudad, condiciones que 
permanecerán a través de la historia y la cultura. Finalmente, es un intento de 
demostrar que no existe “informalidad” en la ciudad informal de Busan a través 
de la visualización de un orden similar al de la ciudad de Milton Keynes, muy 
proyectada y controlada. 
 
Milton Keynes es una ciudad planificada que se caracteriza fundamentalmente 
por su sistema y jerarquía viaria desde la escala del área metropolitana hasta la 
escala local de las viviendas. En primer orden, las Main city roads, conectan con 
otras ciudades cercanas, incluso con Londres, de forma lineal. En segundo 
orden, las City roads, organizan 89 km2 de área a través de un sistema viario de 
malla con 1 km de intervalo. Dentro de la malla de 1 km x 1 km, se cruzan las 
Main local roads, con el mismo sistema viario. Las Minor local roads, ordenan 
las viviendas variando entre el sistema de malla o de árbol (cul-de-sac) 
dependiendo de la zona. Por último, las pedestrian ways y las equestrian routes 
atraviesan las mallas en el rango final. En el caso de la zona 2, City Centre, se 
planificó con un sistema de malla dentro de una malla formando manzanas, y 
en el resto de las zonas las vías acaban llegando a las viviendas en forma de 
árbol. En este estudio se elige una malla de la zona 3, Great Holm, para 









































≪The Plan for Milton Keynes≫, 
Milton Keynes Development 
Corporation, 1970 
Derek Walker, ≪The Architecture 
and Planning of MILTON KEYNES≫, 
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En primer lugar, las vías del primer orden de conectividad de los barrios de 
luna que forman una “red” serían equiparable a las “City roads”, que tienen el 
mismo sistema de distribución (“malla”). Del mismo modo, las vías de 
segundo orden que conectan las vías de “malla” serían comparable con las 
“Main local roads”, y las del último orden, que distribuyen las viviendas, con 
las “Minor local roads”. Por cierto, en el caso de las vías de Yeongdo, tener 
mayor conectividad no significa tener mejor viabilidad. Las vías de Yeongdo 
son irregulares en la forma, variables en la anchura y desiguales en el 
intervalo en el sistema viario de malla o de árbol. Por ejemplo, las carreteras 
anchas de los complejos habitacionales contribuyen tan solo a llegar a las 
viviendas dentro del complejo y no se vinculan con otras vías cercanas. Por 
tanto, son las de último orden de conectividad. 
En cambio, en caso de Milton Keynes, la escala, la dimensión, la velocidad y la 
contribución concuerdan con la misma lógica de jerarquía viaria. Las 
carreteras de rango superior son más anchas, más rápidas para moverse y 
contribuyen a la conexión a una escala mayor. Las vías se relacionan según 
sus rangos en secuencias de mayor a menor o de menor a mayor. Por 
ejemplo, las Minor local roads no se conectan directamente a las Main city 
roads sin cruzar las Main local roads y las City roads. Es decir, en el caso de 
Milton Keynes la forma de la organización viaria es al mismo tiempo 
funcional, y en el caso de Yeongdo, a pesar tener una organización similar, su 
forma no responde a su función. 
En segundo lugar, consideramos una malla de cada ciudad: Great Holm, de 
Milton Keynes y Sinseon-dong, de Yeongdo. Cuando comparamos los mismos 
rangos de estas dos ciudades, podemos comprobar que se pueden 
sincronizar las jerarquías viarias, incluso en términos de forma: desde las City 
roads hasta las Minor local roads, y las Minorest local roads, que añadí para 
distinguir los dos sistemas viarios (en malla y en árbol) que en Milton Keynes 
se unifican a través de las Minor local roads. Las Pedestrian ways y las 
Equestrian routes quedan fuera de la comparación porque en el caso de 
Yeongdo la mayoría de las vías verticales son escaleras y vías peatonales. Los 
dibujos confirman la similitud morfológica de estas dos ciudades. 
A continuación, nos centramos en la organización de las viviendas, sin tener 
en cuenta el sistema ni la jerarquía viaria. Si se considera la proximidad y la 
accesibilidad desde el punto de vista de las viviendas, parece que se tiene 
que leer la ciudad de otra manera. Con el mismo esquema de sistema viario 
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de árbol de Milton Keynes, cuando se agregan las mallas, fácilmente se puede 
notar que en algunos casos los vecinos de mallas contiguas tienen más cercanía 
que con los de su misma malla.  
 
 
Imagen 4.1.3  Grid, Tree                      Imagen 4.1.4  Proximidad y Accesibilidad 
Fuente: The Plan for Milton Keynes              Reproducción propia 
 
Si se aplica lo que se ha entendido en los planos de Great Holm y Sinseon-
dong a partir de la organización de las viviendas, conseguimos un dibujo bien 
diferente a los planos de vías. Al comprobar que el de Yeongdo parece más 
organizado, entendemos que Milton Keynes se desarrolló vía a vía y los barrios 
de luna se construyeron casa a casa. Cuando observamos de escala pequeña a 
grande, desde las viviendas hasta la escala metropolitana, las Minorest local 
roads son la primera estructura que comparten los habitantes. A continuación, 
por la agregación y la organización de los racimos de viviendas, aparecen las 
Minor local roads, que son compartidas por más gente. Así, siguiendo un orden 
jerárquico, las estructuras que se organizan a mayor escala crean una 
comunidad más grande.  
Por último, se compara un racimo de Great Holm y Sinseon-dong. En plano las 
estructuras de árbol para acceder a cada vivienda de las dos ciudades son 
idénticas. Si se utiliza otro modelo, llamado piso, se descubre que las viviendas 
más actuales también tienen el mismo árbol dentro. La diferencia es que un lo 
tiene en plano y los otros los tienen en pendiente y en sección. Es decir, cada 
modelo tiene una forma diferente de relacionarse con el terreno y con su 
alrededor, con los vecinos. Parece que estas formas de relacionarse generan 
diferencias en las formas de las comunidades. Es decir, la vivienda en forma de 
piso debilita la interacción de la comunidad del vecindario, puesto que se 
comparten escaleras y ascensor sólo con accesos a cada vivienda, mientras que 
en Milton Keynes y en Busan los vecinos comparten suelo, accesos y vistas. En 
realidad, en el caso de Busan hay una capa más para la comunicación vecinal: 
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una ventana totalmente abierta al cielo y a sus vecinos, la cubierta. Las terrazas 
de cubierta es el espacio donde los vecinos se comunican cara a cara al tender 
la ropa, regar las plantas u otras tareas domésticas. Esto explica por qué los 
barrios de luna son los últimos que mantienen la comunidad a un nivel de 
barrio dentro de la ciudad metropolitana.  
 
Dibujo 4.1.6  Accesos de viviendas                                          producción propia  
 
Aunque tienen distintas condiciones físicas, al final lo sustancial de cada ciudad 
no es tan diferente. A pesar de que la ciudad informal tiene una forma difícil de 
leer y entender, también existe una intervención humana consciente sobre la 
organización social y material. Cuando se leen estos códigos de manera 
ordenada, como los de la ciudad formal, la “informalidad” desaparece. Lo que 
divide lo formal y lo informal es solamente nuestra percepción de 





























































4.2 Mejora de la ciudad informal y condiciones actuales 
 
Joan Busquets resume los tres tipos de procesos que pueden provocar los 
planes y la actuación de la administración en barrios de urbanización marginal. 
Uno de ellos es la “Congelación” del barrio, estimando que ha seguido un 
proceso defectuoso. Es una actuación que supone un impacto muy fuerte sobre 
el barrio, y rompe las expectativas de mejora y consolidación de las iniciativas 
de los residentes en los barrios. El segundo es la “Remodelación” del barrio, que 
trata de erradicar la edificación “marginal”, sustituyéndola por casas “normales”. 
Por último se refiere a la “Mejora progresiva”, que considera de forma prioritaria 
las posibilidades de urbanización del barrio y estudia las condiciones de 
legalización del mismo en orden a superar la “marginalidad” existente hasta ese 
momento, tanto desde el punto de vista urbanístico, como legal.32  
En Barcelona desde finales de los años 60 hubo intensos debates sobre las 
formas de intervención y un intento de construcción teórica. La dificultad de 
aplicar los modelos de propuesta típicos obliga a innovarlos como única forma 
de potenciar un desarrollo del barrio en la línea de una mejora progresiva. Por 
tanto, se considera que un estudio preciso y detallado del barrio es 
fundamental para entender la situación actual, sus variables más características, 
y para definir una valoración sintética del mismo en relación a las pautas de 
intervención. 
 
Sin embargo, en el caso de Busan, tan solo se ha planteado el objetivo de 
superar la pobreza, sin consideración a la especificidad del asentamiento. Mejor 
dicho, en el momento de su formación ni siquiera se consideraba una 
construcción urbana, debido a su precariedad. Posteriormente, han sido varios 
intentos de transformación. En los años 60, hubo mucha “Remodelación” con 
demolición y desalojamiento forzado que dio lugar a una mayor proliferación 
de barrios de barracas en otras zonas. También hubo un intento de “inserción” 
de carreteras con los servicios básicos. Pero estas intervenciones se ejecutaron 
separadamente, con intervalos de años y de maneras diversas, por la falta de 
invención pública.  
                                   
32 Joan Busquets Grau, Jose Luis Gomez Ordoñez, ≪Plan Especial de Sant Josep en Sant Vicenç dels 
Horts de Barcelona, Rehabilitación de un barrio de Urbanización Marginal≫, CAU. Construcción 
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Producción pripia con datos de  




En los años 80 y 90, los barrios quedaron “congelados” del plan público a la 
espera de otra “remodelación”, con reconstrucción de los apartamentos o más 
instalación de carreteras.  
Mientras tanto, los barrios que subsistieron a lo largo de tiempo se 
consolidaron poco a poco, muchas veces por el esfuerzo de propios residentes. 
De esta manera, tras intervenciones esporádicas, los barrios de luna siguieron 
incompletos sin que ninguna acción se completara totalmente. Incluso las 
operaciones recientes han empeorado las condiciones residenciales. Su continua 
inserción de carreteras es una superposición del modelo convencional. Se 
trazaron nuevas carreteras directamente encima de las calles existentes con una 
mera extensión y ampliación. De esta manera, las calles escalonadas se 
convirtieron en carreteras construidas con muros de contención para salvar el 
desnivel existente. Esta modificación del terreno destruye la vinculación entre las 
viviendas y los accesos con las calles. Las viviendas, que eran unas terrazas 
encima de los bancales, ahora quedan por debajo del nivel de la calle, con un 
acceso por unas escaleras para salvar este nuevo desnivel. La modificación del 
terreno sin considerar emplazamientos de restos deteriora accesos o corta la 
conectividad entre los vecindarios. Por otro lado, debido al aumento del 
transporte privado, las viviendas vacías se sustituyeron rápidamente por áreas 
de aparcamientos en lugar de convertirlas en espacio público. La introducción 
de lógicas formales para asemejar estos barrios a formas de crecimiento 
convencional niega el propio proceso de crecimiento de los mismos. 
Supuestamente, la continua introducción de lógicas formales no hace que la 
ciudad informal se convierta en formal. Por lo tanto, si se siguen orientando las 
intervenciones a asimilar la ciudad informal a una ciudad formal, habría que 
erradicar físicamente los barrios en conclusión para sustituirlos por barrios 
formales. 
En los años 2000, se lleva a cabo una “regeneración” de los barrios. Pero cabe 
preguntarse qué se está perdiendo y cuál es el objeto de regeneración. En el 
fondo, hablar de “regeneración” es presuponer que ya se acabó su proceso o su 
posibilidad de “desarrollo” o “evolución”. Se considera que los barrios de luna 
pueden ser un recurso histórico y cultural, por tanto “turístico”. No se considera 














































Fotos  4.2.1 
Inserción de  
nuevas carreteras 
Recientes inserciones de 
carreteras empeoran las 
condiciones residenciales.  
 
Fuente: 



















Fotos  4.2.2 
Intervención del proyecto  
“Renacimiento de las 
carreteras ladera de la 
montaña” 
-Ampliación de carretera  
para aparcamientos  
-Instalación de monocarril 
-Turistas en los barrios 
-“Barrio cultural, Gamcheon, es 
un espacio de los residentes. Por 
favor, tengan cuidado de no dar 
lugar a una invasión de la 
privacidad por entrar casas 
privadas, tomar fotos o hacer 


















El proyecto de “Renacimiento de las carreteras ladera de la montaña”, consiste 
en mejorar el acceso a los barrios y el ambiente residencial, instalar espacio 
público, establecer su identidad e incentivar la competitividad de los barrios. Sin 
embargo, su propuesta es confusa respecto a quiénes son los destinatarios de 
la intervención: los residentes o los turistas. Se ampliaron las zonas de 
aparcamientos en los barrios para mejorar el acceso, se estimuló la construcción 
de nuevas viviendas para mejorar el ambiente residencial, se instalaron 
miradores de espacio público, se designaron unas “calles culturales” para 
establecer la identidad del barrio y se promovieron comercios en los barrios 
para incentivar la competitividad. Así, se habla del éxito del proyecto de 
“regeneración” a partir del número de turistas que han visitado los barrios. De 
hecho, el barrio Gamcheon, que ha sido el primer barrio del proyecto, recibe un 
millón de turistas al año. 33  La vida de los habitantes de los barrios suele 
convertirse en “espectáculos” de producto turístico y se producen conflictos 
entre residentes y visitantes.  
Esta “regeneración” es una consigna de otra "remodelación" de residencial a un 
“parque temático” o de otra “congelación” en la conservación de historia. En el 
fondo es tratar los barrios de luna como un tipo de residencia de una época 
pasada que nunca puede convertirse en una residencia satisfactoria. Pero si 
pierde su función original de “residencial” sin potenciar a los residentes, no va a 
haber una “regeneración” sino que va a perder su “vida”. En Corea, todavía hay 
una repulsión hacia el recuerdo de las tragedias históricas. El cambio en las 
actitudes hacia a los barrios y de la imagen del barrio a sus habitantes son 
imprescindibles para establecer su identidad y promover la participación de la 
comunidad. Este cambio puede empezar con la incorporación de los barrios a la 
ciudad como un tipo de crecimiento que puede tener su propia lógica y 
transformación tanto en el pasado como en el futuro. Su complejidad es un 
resultado de óptimas soluciones de varios problemas; de sociedad, de recursos 
y de emplazamiento, etc. Además, los barrios de luna llevan funcionado más de 
medio siglo, con lo cual debe haber un orden o un código común que 
comparten los ciudadanos.  
 
 
                                   




Manuel de Solà-Morales implica las posibilidades de más variedades con su 
propuesta del crecimiento urbano en combinación con los procesos de 
urbanización, parcelación y edificación en las distintas tipologías morfológicas 
de crecimiento. 
 
Estas tres operaciones (Parcelación, Urbanización y Edificación) no son actos 
simultáneos ni encadenados siempre de igual manera. Al contrario, de sus 
múltiples formas de combinarse en el tiempo y en el espacio, se origina riqueza 
morfológica de las ciudades. Tanto mayor, cuanto más variadas sean las formas 
de esa combinatoria.34 
 
En adelante, nos queda una enorme diversidad de crecimientos y 
transformaciones de barracas para conocer. 
 
 
Redroducción propia  
de trabajo orgianl de Manuel de Solà-Morales i Rubió 
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